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First Claim: 

Show all claims 1. Riickfiihrimgsvorrichtung fur einen Kraftfahrzeugsitz mit 

einem Tragteil, das mit einem Kraftfahrzeugsitz verbindbar ist, einem mit dem 
Fahrzeugboden eines Kraftfahrzeugs verbindbaren Bodenteil, wobei Tragteil und 
Bodenteil relativ zueinander verschiebbar geftihrt sind, und zwischen Tragteil und 
Bodenteil wirkenden ersten (5, 6, 15) und zweiten Arretierungseinrichtungen (5, 8) zur 
Arretierung des Tragteils relativ zum Bodenteil an einer ersten bzw. einer zweiten 
Arretierungsposition, gekennzeichnet durch zwischen Tragteil (1) und Bodenteil (3) 
wirkenden Ruckstelleinrichtungen (7, 13, 14), deren Ruckstellkraft so bemessen ist, dafl 
sie bei gelosten ersten Arretierungseinrichtungen (5, 6, 15) eine Verschiebung des 
Tragteils (1) einschliefilich eines Gewichts, welches dem eines ublichen Fahrzeugsitzes 
(2) zuztiglich des Gewichts einer Person entspricht, von der ersten in die zweite 
Arretierungsposition bewirken. 
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Seat slide device for motor vehicle seats has relatively moveable seat carrier and floor 
part with locking units, and resetting units to move seat with passenger backwards during 
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Derwent Abstract: (DEI 0008972A) Novelty - The device has a support part (1 ) 
connected to a seat, and a floor part (3) on the vehicle floor. The parts are relatively 
moveable and have locking units. Resetting units active between support and floor parts 
are set, so that when the first locking unit is released, the resetting units cause the support 
part, including a weight corresponding to that of a seat (2) and a person occupying it, to 
move from a first into a second locking position. Movement takes place within a period, 
which covers crumple times of conventional motor vehicles during a front collision at 
50km/h,pref. 80km/h, esp. pref. 130km/h. 
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Advantage - Reduces danger of injuries to front seat passengers during frontal collision. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(3) Verschiebungsvorrichtung fur Kraftfahrzeugsitze 
(57) Eine Ruckfuhrungsvorrichtung fur einen Kraftfahrzeug- 

sitz umfafct ein Tragteii 1, das mit einem Kraftfahrzeugsitz 

2 verbindbar ist, ein mit dem Fahrzeugboden 4 eines 

Kraftfahrzeugs verbindbaren Bodenteil 3, wobei Tragteii 1 

und Bodenteil 3 relativ zueinander verschiebbar gefuhrt 

sind, und zwischen Tragteii 1 und Bodenteil 3 wirkenden 

ersten 5, 6, 15 und zweiten Arretierungseinrichtungen 5, 8 

zur Arretierung des Tragteils 1 relativ zum Bodenteil 3 an 

einer ersten bzw. zweiten Arretierungsposition. Zwischen 

Tragteii 1 und Bodenteil 3 wirken Ruckstelleinrichtungen 

7, 13, 14, deren Riickstellkraft so bemessen ist, daSsie bei 

gelosten ersten Arretierungseinrichtungen 5, 6, 15 eine 

Verschiebung des Tragteils 1 einschiiefSlich eines Ge- 

wichts, welches dem eines ublichen Fahrzeugsitzes 2 zu- 

zuglich des Gewichts einer Person entspricht, von der er- 
sten in die zweite Arretierungsposition bewirken. Die Er- 

findung umfafct ferner einen Personensitz 2 fur ein Kraft- 

fahrzeug, der mit einem Tragteii 1 einer entsprechenden 

Ruckfuhrungsvorrichtung verbunden ist, sowie ein Kraft- 

fahrzeug mit einem Personensitz 2, der mit dem Tragteii 1 

einer entsprechenden Ruckfuhrungsvorrichtung verbun- 
den ist, deren Bodenteil 3 mit dem Fahrzeugboden 4 ver- 
bunden ist, so daft die erste Arretierungsposition der ge- 

wohnlichen Betriebsposition des Sitzes 2 entspricht und 

die zweite Arretierungsposition hinter der ersten Arretie- 
rungsposition, bezogen auf die Fahrzeuglachsachse, 

liegt. 
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Beschreibung tierungsposition der gewohnlichen Betriebsposition Der 

Die Erfindung betrifft eine Ruckfuhrun^vnrri.ht„n„ tn a" Z W "" d alS °. im g ew6hnliche n Betrieb mit Hilfe der ersten 

einen X a ! tSl tL^S^^SS^SS^ * Ktle ™Z S ™«?^™ grundsatzlich an der ersten Arre- 

Kraftfahrzeugsiuverbindbar £X^<£S££S? 5 f f^f*; Die erste Arretierungsposi- 

boden eines Kraftfahrzeugs vermndba^StS wobf fZl W !? Re / eln ' cht ^iibcr dem Fahrzeug 

Derartige Sitzverschiebungsvorrichtungen gehoren zur Si u^XtS • d p- I !^ r2eu « lan * sacb *. ^ahrend 

Serienausstattung von Personenkraftwagen, lobe durch B fo^Jh.f *f Ung6n I" 6 ' ZU dieserRicb - 

manuelle oder elektrisch aneetriehene wJSl T § ' 5" formschlussi g gehalten werden. Beispielsweise 

Personensitzes eine ^^^Z^SSSS£ t5 SSenTf 1 ^ t?* ^ V °" in ™ der - 

toninsbesoiidwandfeKBr^ f ^ Fuhrun .g sschle nen gebildet werden. Die beiden 

licht wird. ^orperiange des Benutzers ermog- ArretierungsposiUonen befinden sich an in der Richtung 

Bei einem Frontalaufprall eines Fahrzeues wirken ^ Verech J ebb ^ kei t ""^^iedlichen SteUen; der Ab- 

enormeBeschleunigungen aufdie lnsasLnTo daBdn r In JT*fu b6lden Affetie ™gsP<**i°nen ent- 

hebliches Verletzungsrisiko dwch *TSJSriI J1Z » Spncht dem Ab !, tand - um we ^n das Tragteil und mit ihm, 

der vor den, Sitz J^S^Pta3?^^ 7 "T"?,, ^ zur0 « b ™ sind. Fur 

weise Lenkrad oder VeAleidungsteil ^effdanJ .Sen f T ♦ ZWeUe An - etierun gsposition konnen sepa- 

ist, wenn die Person mit dnSj^S^SSSs^ IT^V™^^ Werden ' Ge g ebe " 

zuruckgehalten wird. Ein ForlhS^S d^ch olefin mf TV"" Telleder Arretie -ngseinrichtungen 

fiihrung von Airbags erzielt, welche sich Lim FeSl.lln ,< f . Arret.erungsposa.onen iibereinstimmen. Bei- 

eines Frontalaufpralls selbs Ji7in dern S, spielswe.se konnen am Tragteil zwei Rastdffnungen ange- 

dem Oberkorpef de P 2^ d^^^SS ^ ^ * * am "o^ 1 befes,i g fer 
Fahrzeugteilen entfalten und die Wuth, un auch fe r, " f H f^ * ^ ™ S ° W ° hl der erSten als 

pralls mindern. Allerdings bleiben erhebliche Stzun^ ttlTv I ^ h °™^™^™- 

siken nach wie vor hesfehen Die. m Tin,Z2 a I ™ " Ruckstelle mnchtungen kann es sich beispiels- 

wenninfoLgedesTuSsd. 

zusammengedruckt wird daB die vor eineTtS. Arreuerungsposition votgespannt sind. Es kann sich bei- 

ordneten F?hrzeugteile t dessen bZ^^sT!^ BtTL'S T ^richtungen handem, 

bag ublicherweise auf den Oberkorper desTn^sSn -rich ST T § T' 1 ^ Crrdcht ' da£! bd « el6sten 

tet is. und die unteren Extremitate^e/2(l£?S S T , ArretJ D eru "g seinn ^tungen eine Ruckstellkraft auf das 

bei ublicher Sitzhaltung weTvS^SaMe^^S Hj? ™ ZWeite " Anetierungsposition hin 

Die Aufgabc der volCS&SLlS^^ ^ Wlrkt u ^^ng^maB ist die Ruckstellkraft der Ruckstell- 

das Verletzungsrisiko ^oSSah^ cmnchtungen so bemcssen, dafi dicsc die Verschicbung des 

eines Frontalaufpralls weiteT zu ve3de n Der BeSS ^ ^ tCn in die ZWeite ^tierungsposition 

Frontalaufprall ist dabei imwit^^'™ l fl ei nschheBlich des Gewichts, welches einem ublichen Fahr- 

und bedemet jede pSiich^ rSSSto^S'S "T* e i ner i >erson ents P- b t, bewirken. Dabei sind 
Fahrzeug von auBenf welcne a TdTr S^teL 4S ,nSbCS h ° nd T C ^ Rcibun S skrafto zu "berwinden, welche 

ansetzt und eine zur Fahrzeuglangsachl^ ^ paraltle ZU m Z :'? e " Tra S tei1 " nd Bode "^il sowie zwischen den FuBen 

Fahrzeug hingewandte K»fll«i5S^Sr5 1I SI .""f FahrZeU S boden ' sowie die Halte- 

sind insbesondere auch seitlich aus L £l v.ritf kf dfle ^ Hande des Benutzers am Lenkrad zu uberwinden. 

Krafteinwirkungen VerSetZte ^ Fachma n" «t gelaufig, wie die genannte Ruckstellkraft 

Zu diesem Zweck ist vorgesehen daB zwischen Traeteil so ^f f !. me T h 1St ' g enannten Reibungs- und Halte- 

"ndBodenU.il wirkendeRucks^lleinrictu^n™ ta%tS^- SM ^ fl ^ Unden wi " 

sind, deren Ruckstellkraft so bemessen ist daB sk bei «E Z v beispielsweise zyhndnsche Schraubendruck- 

position bewirken Arret.en.ngs- ner in emem Kraftfahrzeug monderten Ruckfuhrungsvor- 

Zunachst seien einige zum Verstandnis der Erfindun, we Z l, p. n l«l SChrieben - ^ SchUtZ UmfaBt jedoch ebenfaUs 

sentliche Begriffe und Mertoale eSert 8 *e Ruckfuhrungsvornchtung als solche, welcher beispiels- 

Das Tragteil der RficlSn^SL, steht in. mn „ « Weis ^!. Nacbri j sts ^ fiir bestehende Kraftfahrzeugsitee ei- 

tierten Zustand mit dem KmSXsiS fester VeS" EfK^ "f 0 ^ SOWie die ^nation 

dung; es ist jedoch nicht gefordert, dS ^ xSg^l Stet S* ^^^^tung mit einem Kraftfahrzeug- 

unmittelbar am Sitz befestigbar sein muB BeisDiekwel«. r«» tjw; a u • , 

konnen zwischen Tragteil und Sitz weitere . iffivEST p ^ e Erfindung bewrtt, daB im Zusammenhang mit einem 
einrichtungen beispielsweise ft ^ dirpStion^ nd NefJSn» « Fron ^^iprall des Fahrzeugs und damit verbundener Lo- 
des Sitzes angeordSet sein. SlScn« ^g¥t M ^UfaC SlS S" ^^-^"gen das Tragteil ein- 
des Bodenteils der ROclduhmngsvorrkhi ni. Si? f ? m D " ^ befesu g ten Sit2es ""d der daran ge- 

zeugboden. Im montierten ZustSd^pricht 2 Arre" ^ " m eUlen AbStand nach hinten verschoben 

z.usiana entspncht die erste Arre- wird, der dem Abstand der beiden Arretierungsposidonen 
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entspricht. Die Verschiebung "nach hinten", bezogen auf die 
Fahrzeuglangsachse, wird dabei durch das Merkmal be- 
wirkt, daB im montierten Zustand die zweite Arretierungs- 
position hinter der ersten, bezogen auf die Fahrzeuglangs- 
achse, liegt. Diese Anordnung tragt der Tatsache Rechnung, 
daB bei einem Frontalaufprall die an den Fahrzeuginsassen 
angreifenden Krafte nach vorne wirken und die Insassen 
demnach nach vorne schleudern, wodurch die Gefahr des 
Aufpralls von Korperteilen auf vor der Person angeordnete 
Fahrzeugteile hervorgerufen wird. Mit Hilfe der Erfindung 
wird die Person urn eine entsprechende Lange von den vor 
ihr befindlichen Fahrzeugteilen entfernt, was die Verlet- 
zungsgefahr im Zusammenhang mit einem Frontalaufprall 
erheblich mindert. Bereits eine RLickstellung urn 5 oder 
10 cm kann eine erhebliche Reduzierung des Verletzungsri- 
sikos bedeuten, wenn man bedenkt, daB der Abstand der 
Knie eines Benutzers von den davor befindlichen Verklei- 
dungsteilen im Normalbetrieb haufig weniger als 10 cm be- 
tragt. 

ZweckmaBigerweise ist die Fiihrung von Trag- und Bo- 
denteil zueinander beispielsweise mit Hilfe von Kugellagern 
reibungsann ausgefuhrt, darnit die notwendige Ruckstell- 
kraft entsprechend geringer ist. und die Ruckstelleinrichtun- 
gen entsprechend weniger kraftig ausgefuhrt sein mussen. 

Es kann einerseits zweckmaBig sein, daB die Losung der 
ersten Arretierungseinrichtungen mit einer gewissen Zeit- 
verzogerung erfoigt, so daB die Ruckfuhrung nach dem Ab- 
fangen der ersten Aufprallwucht erfoigt, also wenn das 
Fahrzeug im wesentlichen zum Stillstand gekommen ist 
oder jedenfalls seine Geschwindigkeit erheblich reduziert 
ist. In diesem Fall wird durch die Sitzruckfuhrung einerseits 
das Verietzungsrisiko der nachfolgenden (Auffahr-)Unfalle 
gemindert, andererseits wird die Zuganglichkeit des Benut- 
zers bei nachfolgenden RettungsmaBnahmen verbessert. Im 
geschilderten Fall ist die Kombination der erfinderischen 
Ruckfuhrungsvorrichtung mit einem Airbag besonders vor- 
teilhaft, wobei dieser dazu dient, die erste Aufprallwucht ab- 
zufangen, wonach die erflnderische Sitzruckfuhrung zur 
Vermeidung von Folgeverletzungen erfoigt. 

Der vcrbcsscrtcn Zuganglichkeit des Benutzers bei nach- 
folgenden RettungsmaBnahmen dient ein weiterer Aspekt 
der Erfindung, nach dem die Losung der ersten Arretie- 
rungseinrichtungen die automatische Losung des Gurt- 
schlosscs des dem ruckgefuhrten Sitz zugcordnctcn An- 
schnallgurts mit einer Zeitverzogerung von mehr als 10 s, 
vorzugsweise mehr als 30 s steuert. Falls nach einem Unfall 
ein Fahrzeuginsasse seinen Anschnall gurt nicht selbstandig 
losen kann, geschieht dies nach einer gewissen Zeitspanne 
selbsttatig. Die Verzogerungsspanne ist einerseits so bemes- 
sen, daB der Anschnallgurt seine Schutzfunktion nicht bei 
gegebenenfalls nachfolgenden Folgeunfallen einbuBt, wo- 
bei zu berucksichtigen ist, daB diese in der Regel kurze Zeit 
nach dem ersten Aufprall folgen. Andererseits kann eine 
Zeitverzogerung urn beispiels weise 30 s kaum schaden, da 
eine solche Zeitspanne ohnehin mindestens anzusetzen ist, 
bevor ein Retter das Fahrzeug erreichen kann. Das beschrie- 
bene Merkmal ist gegebenenfalls eigenstandig schutzwiir- 
dig. 

Zur Aufrechterhaltung der Schutzfunktion des entspre- 
chenden Anschnallgurts ist es vorteilhaft, wenn dieser jeder- 
zeit straff an der Person anliegt. Der Anschnallgurt kann da- 
bei so ausgefuhrt sein, daB ein automatisches Nachstraffen 
des Gurtes jedenfalls innerhalb der zur Sitzruckfuhrung er- 
forderlichen Zeitraume erfoigt. Es kann auch zweckmaBig 
sein, daB eine Auslosung der Sitzruckfuhrung gegebenen- 
falls zwingend an die Auslosung eines entsprechenden Air- 
bags gekoppelt ist, da in diesem Fall die Bedeutung des An- 
schnallgurts zum Schutz der angeschnallten Person sekun- 



dar und gegebenenfalls verzichtbar ist. 

Besondere Vorzuge sind mil einer Losung der ersten Ar- 
retierungseinrichtungen und einer Ruckfuhrung des Sitzes 
von der ersten in die zweite Arretierungsposition bereits vor 
5 dem Auftreten der hochsten Beschleunigungen verbunden. 
Die zweiten Arretierungseinrichtungen sind ZweckmaBiger- 
weise selbstarretierend ausgefuhrt, so daB der Sitz zu dem 
Zeitpunkt, an dem die groBten Beschleunigungen wirken, 
bereits fest in der zweiten Arretierungsposition gehalten 
10 wird. Auf diese Weise wird der erfindungsgernaB erzeugte 
Freiraum zwischen der Person und den vor ihr liegenden 
Fahrzeugteilen bereits zum Zeitpunkt des groBten Verlet- 
zungsrisikos bereitgestellt. 

Im geschilderten Fall mussen die Ruckstellelemente iiber 
L5 eine ausreichend groBe Ruckstellkraft verfugen. Bei einem 
Frontalaufprall mit einer Geschwindigkeit von 64km/h 
wird eine Knautschlange von 1 m in einer Zeitspanne von 
weniger als 50 ms durchlaufen. Unter Berucksichtigung ub- 
licher Knautschzonen von Kraftfahrzeugen und bei Ge- 
20 schwindigkeiten bis 130km/h ist die Ruckstellkraft der 
Ruckstelleinrichtungen daher so zu bemessen, daB eine Ver- 
schiebung der geschilderten Art innerhalb einer Zeitspanne 
von vorzugsweise 10-20 ms oder hochstens 50 ms erfolgen 
kann. 

25 Die dazu erforderlichen Beschleunigungen erfordern bei 
der Verwendung von Federn eine auBerordentlich hohe Fe- 
dersteifigkeit. GroBere Beschleunigungskrafte lassen sich 
uhter Ausnutzung von Explosion skraften erzeugen. Denk- 
bar ist beispielsweise die Entzundung eines gekapselten 
30 Treibsat7.es, dessen Treibkraft ausreichend hoch bemessen 
ist, urn die geschilderte Ruckfuhrung zu bewirken. Dabei 
werden auBerordentlich hohe Driicke innerhalb von Zeitraur 
men wesentlich unter 1 ms aufgebaut. Ferner werden die be- 
notigten Driicke nur notigenfaiis aufgebaut, so daB auf Ein- 
35 richtungen zur standigen Aufrechterhaltung eines entspre- 
chenden sehr hohen Druckes verzichtet werden kann. Die 
erfindungsgemaBen Ruckstelleinrichtungen umfassen also 
nicht nur solche Ausfuhrungen, bei denen die Ruckstellkraft 
beispielsweise durch Vorspannung von Spannelementen er- 
40 zcugt wird und daher standig aufrcchtcrhaltcn werden muB, 
sondern ebenfalls Ausfuhrungen wie die zuvor beschrie- 
bene, bei denen die Ruckstellkraft nur im Zusammenhang 
mit. einem Frontalaufprall des Kraftfahrzeugs erzeugt wird. 
In diesem Fall ist zwcckmaBigcrwcisc cine Aktivicrungs- 
45 steuerung vorgesehen, welche etwa parallel zur Losung der 
ersten Arretierungseinrichtungen die Aktivierung der Ruck- 
stelleinrichtungen zur Erzeugung der Ruckstellkraft be- 
wirkt. Die Formulierung "Auslosung der ersten Arretie- 
rungseinrichtungen" im folgenden umfaBt in diesem Fall 
50 ebenfalls die Aktivierung der Ruckstelleinrichtungen. 

Bei einer Sitzruckfuhrung innerhalb der genannten kurze- 
sten Zeitraume ist sicherzustellen, daB der Benutzer mit dem 
Sitz zuruckgefuhrt wird und nicht aufgrund seiner Tragheit 
an seiner ursprunglichen Position verbleibt. Zu diesem 
55 Zweck kann es zweckmaBig sein, den Anschnallgurt so zu 
befestigen, daB er bei der Sitzruckfuhrung ebenfalls mit zu- 
ruckgefuhrt wird, zurnindest soweit dies zur Ausiibung sei- 
ner Haltefunktion notwendig ist. Der Anschnallgurt kann 
insbesondere am Sitz selbst befestigt sein. Dabei kann es 
60 sich um einen Dreipunktgurt, aber auch urn einen aus dem 
Sportwagenbereich bekannten Schultergurt handeln. Es 
kann auch ein Schulter- oder Beckengurt zusatzlich zum ub- 
lichen Dreipunktgurt vorgesehen sein. Bei der Verwendung 
eines iiblichen langenverstellbaren (Dreipunkt-)Gurts kann 
65 es zweckmaBig sein, die Gurtarretierung, die iiblicherweise 
automatisch durch ruckartigen Zug bewirkt wird, an die 
Auslosung der ersten Arretierungseinrichtungen zu koppeln, 
damit es jedenfalls sichergestellt ist, daB der Anschnallgurt 
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dieRuckfuhrungdesBenutzersmitdemSitzbewirkt t k -a t>.„ 

ZweckmaBigerweise weist das Kraftfahrzeug einen Auf- vcSShl k ^en vorteilhafterweise Sperrsensoren 

praUsensor zur FeststeUung eines sich ereigLden oder ^ Steuerun g^nrichtung zum Lo- 

nahe bevorstehenden Frontalaufpralls auf. Ahnbche An?- S p"rren ^^rungseinrichtungen gegebenenfalls 

d.ent zur Steuerung der automatischen Lunger erl^n ^^T^'™ iSt meist **** auf * 

Arreuerungseinrichtungen. Die Erfindung Jorfert dabei Kor^n a ^ abgestimnU - F " r d * vorteilhafte 

rucht, da6 bei FeststeUung eines FrontalaufprXgenereU 6,1,65 A * ba8S 11111 einer ^^ungsgemaBen 
automatisch die ersten Arretien.ngseinrichWgen 8 geS .0 d etaTS^ ^t es demnach zweckmaBig, 

wurden. V.elmehr kann eine Steuerung zur Losung dS eS le S daVOn zu ^achen, ob 

sten Arretterungseinriehtungen so ausgefuhrt se n & d7 li T^Il^™™* Bei V ^iegen eines ent- 

die Auslosung nur unter gewissen Bedingungen beisoielT C A '?u S WUfde die Entfa ^ng des Airbags ins- 

we,se in Abhangigkei, der aktuellen FahSg^ehZS foTeen 1 H A ft? 8 ? t ? t der ral «^n VerhaltniL er- 

kett, vomtmmt. Beispielsweise kann die AusfLng em ab ts feSrunt^r deS Sit26S in der zweiten ^ 

einer besnrnrnten Gesehwindigkeit, beispielsweise 5 20, 30 SESffKLfP"- ^ ° 3 ^ Starke der 

oder 40 km/h ertolgen, da bei geringeren Geschwindi ekei Zrff ^ d f /"^f^nchtungen den zeitlichen Ablauf 

•en der Sicherheitsgurt gegebenenfaL in SSSSfS" ^f^ 6 "' kann "«* der zeitfiche 

einem Airbag ausreichend Schutz bietet Es kann auch si™ T , Au-bagentfaltung zweckmaBigerweise darauf 

voU sein, die Auslosung nur unterhalb eineT besdmmten * ST™ 1 ™ Es z K »st die Sitz- 

Maximalgesehwindigkeit, beispielsweise !5 0 150 S ^ J? "? anschhe6end mehr weni S er ""^han- 

130 km/h vorzusehen. Falls die Gesehwindigkeit beLSs ^Z^^Sf^ erfolgen - 

weise so groB ist, daB es nicht gewahrleistet ist daB 5 Sto « ^ , Sitzruckfuhrung um einen Abstand erfolgt, der 

vor den, Auftreten der hochsten Beschle n igungstSL c£ derTuBnlt *" l* 1 **" des Lenkrads^owie 
zwette Arretierungsposition erreicht, kann die AusSsune 25 ^in l ^ St6UerUng dCS ^^hrzeugs verhindert 

der ^r^ckfuhmnggegebenenfallsunterbleiben 8 S " *T' K^" " Sein ' eine ^omatische 

Denkbar ist weiterhin die Verwendung verbesserter Auf Meuer " n 8 der Br emsen und/oder der Lenkung vorz.usehen 

prallsensoren beispielsweise unter Ausn^ng" X ^ft* ** d * d Um die autom ^ 

welehe emen bevorstehenden Frontalaufprall bereits vSdS i!r t j ? VoUbre ^sung und/oder die Arretie- 

ersten Beriihrung des Fahrz.eugs mir den i Aufnral ZnZ^l 8 des .^ Rklad ^ unkontroUierbare Fahrzeugbewe- 

feststellen konnen, wodurch die zur SMt^SS ™ K K AnSchluB a " de " Autprall verhindert Sen 

Verfugung stehende Zeitspanne entspreTend ve^rlfien £ e F r fi ZUm StiMand k ™- 

wu ^de. P vergroBert Ete Erfindung wtrd im folgenden anhand vorteilhafter 

Das vom AufpraUsensor erzeugte Signal wird vorzues Austuhrungsbeispiele unter Bezugnahme auf die beigefug- 

weiseelektrischandieSteuenangfurliungrerS-" 35 te "^ n e / la " tert - Es zeigen: g S 

« -jar - durch " — 6 
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sen laBt. Vorzugsweise ist die erfindungsgernaBe Ruckfuh- 
rungsvorrichtung nicht ober- oder unterhalb der iibliche Ver- 
schiebeeinrichtungen angeordnet, sondern seitlich beispiels- 
weise nach innen versetzt, so daB die Sitzhohe unverandert 
bleibt. Dies ist insbesondere dann von Vforteil, wenn eine er- 
findungsgernaBe Riickfuhrungsvorrichtung als Nachnistsatz 
in bestehende Kraftfahrzeuge eingebaut wird. Im Beispiel 
der Fig. 3 ware bei einer seitlich versetzten Anordnung das 
Tragteil 1 nicht wie gezeigt oben mit dem Sitz 2 verbunden, 
sondern beispielsweise mit einer seitlich angrenzenden Fuh- 
rungsschiene einer ublichen Sitzverschiebeeinrichtung. 

Das Tragteil 1 wird in der ersten Arretierungsposition mit 
Hilfe von ersten Arretierungseinrichtungen festgehalten. 
Diese werden im Ausfiihrungsbeispiel der Fig. 4 durch ei- 
nen Rasthaken 5 gebildet, der in eine erste Rastoffnung 6 ar- 
retierend einrastet. Zwischen Tragteil 1 und Bodenteil 3 
wirkt eine Ruckstelleinrichtung, die im Ausfiihrungsbeispiel 
der Fig. 4 und 5 von einer Spannfeder 7 gebildet wird. Die 
Feder 7 ist in der ersten Arretierungsposiuon vorgespannt 
und ubt daher einen perrnanenten Druck auf das Tragteil 1 
aus. Die damit verbundene Ruckstellkraft ist parallel zur 
Fuhrungsrichtung des Tragteils 1 relativ zum Bodenteil 3 
gerichtet. Bei gelosten ersten Arretierungseinrichtungen, 
d. h. falls im Beispiel der Fig. 4 der Rasthaken 5 sich in der 
durch die gestrichelte Linie angedeuteten geoffneten Stel- 
lung befindet, bewirkt die Ruckstellfeder 7 eine Verschie- 
bung des Tragteils 1 relativ zum Bodenteil 3 in Richtung zu 
der in den Fig. 2 und 5 gezeigten zweiten Arretierungsposi- 
tion. Die durch die Ruckstellfeder 7 bewirkte Verschiebung 
wird durch das Einrasten des Rasthakens 5 in die zweif.e 
Rastoffnung 8 beendet. Der Rasthaken 5 bildet mit der Rast- 
offnung 8 die zweiten Arretierungseinrichtungen. Die Arre- 
tierung des Rasthakens 5 in der Rastoffnung 8 erfolgt selbst- 
tatig; zu diesem Zweck kann der Rasthaken beispielsweise 
mit Hilfe einer Feder mit einer zum Tragteil 1 hinwirkenden 
Kraft beaufschlagt sein. Nach dem Ldsen des Rasthakens 
aus der ersten Rastoffnung 6 lauft dann das Hakenende an 
der AuBenseite des Tragteils 1 entlang, bis er in die zweite 
Rastoffnung 8 selbstarretierend eingreift. Urn die Arretie- 
rungseinrichtungen zu cntlastcn, ist wcitcrhin cin gegebc- 
nenfalls gedampftes Anschlagelement 9 vorgesehen, an dem 
das Tragteil beim Erreichen der zweiten Arretierungsposi- 
tion anschlagt. 

Der in den Fig. 1 und 2 dargcstclltc Aufprall des Kraft- 
fahrzeugs auf ein Hindernis kann in bekannter Weise mit 
Hilfe eines Sensors 10 bereits unmittelbar nach der ersten 
Beruhrung feslgestellt werden. Der Sensor 10 ist durch eine 
Signalleitung mit der Steuerung 11 verbunden, welche die 
Losung des Rasthakens 5 von der geschlossenen in die ge- 
offnete Stellung steuert. Die Losung des Rasthakens kann 
mit einer gewissen Zeitverzogerung geschehen. Die Steue- 
rung 11 kann weitere Eingange aufweisen, beispielsweise 
zum Empfang von Signalen von nicht gezeigten Sperrsenso- 
ren zur Feststellung, ob ein hinter dem ruckzufuhrenden an- 
geordneter Sitz von eine Person besetzt und/oder ob der zur 
Ruckfuhrung erforderliche Raum zur Verfugung stent. Ein 
weiteres Beispiel ist ein Eingang zum Empfang eines zur 
Fahrzeuggeschwindigkeit proportionalen Signals, sowie ein 
Eingang zum Empfang' eines Signals von der Airbagsteue- 
rung. Die Losung des Rasthakens 5 aus der ersten Rastoff- 
nung 6 kann auf diese Weise von unterschiedlichen auBeren 
Bedingungen abhangen, die der Steuerung 11 uber Signal- 
leitungen zugefuhrt werden. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform steuert die Steue- 
rung 11 die Losung der ersten Arretierungseinrichtungen 5, 
6 ohne Zeitverzogerung unmittelbar nach Erhalt des vom 
Sensor 10 erzeugten Aufprallsignals, gegebenenfalls in Ab- 
hangigkeit weiterer auBerer Bedingungen. Die von der 
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Ruckstellfeder 7 erzeugte Ruckstellkraft bewirkt im An- 
schtuB daran eine Verschiebung des Tragteils 1 relativ zum 
Bodenteil 3 bis zur zweiten Arretierungsposition, welche 
durch Anschlag des Tragteils 1 am Anschlag 9 und Selbstar- 
5 retierung des Rasthakens 5 in der Rastoffnung 8 gekenn- 
zeichnet ist. Urn diese Ruckfuhrung unter gewohnliche Be- 
triebsbedingungen jedenfails zu bewirken, erzeugt die Feder 
7 in der ersten Arretierungsposition eine ausreichend groBe 
Ruckstellkraft, urn die zwischen Tragteil und Bodenteil auf- 
10 tretenden Reibungskrafte, die vom Gewicht des Fahrers und 
dem Sitz abhangen, sowie die zwischen Fahrer und Fahr- 
zeugboden sowie Haltekrafte des Fahrers am Lenkrad mit 
einem gewissen Sicherheitsspielraum zu iiberwinden. Fer- 
ner ist die Federsteifigkeit der Ruckstellfeder 7 und der Fe- 
15 derweg sowie weitere relevante Federparameter so bemes- 
sen, daB die Ruckfuhrung des Tragteils einschlieBlich Sitz 
und daran festgeschnallter Person bei ublichen Fahrzeugge- 
schwindigkeiten und Knautschzonen vollstandig erfolgt, be- 
vor die grbBten Beschleunigungen bei einem Frontalaufprall 
20 wirken. In dem in Fig. 2 dargestellten Augenblick ist der 
Sitz bereits vollstandig zuriickgefuhrt und befindet sich si- 
cher arretiert in der zweiten Arretierungsposition; die zur 
Verfugung stehende Knautschlange ist noch nicht vollstan- 
dig iiberwunden, so daB der Moment der groBten auf den 
25 Fahrer wirkenden Beschleunigungskrafte noch bevorsteht. 
Tm Vergleich zu Fig. 1 (Sitz in der ersten Arretierungsposi- 
tion) wird deutiich, daB ein erheblicher Freiraum zwischen 
dem Fahrer und den vor ihm befindlichen Fahrzeugteilen 
entstanden ist, wodurch das Verletzungsrisiko durch Hinein- 
30 driicken dieser Fahrzeugteile in die Fahrgastzelle bzw. das 
Aufschlagen von Korperteilen auf Fahrzeugteile durch die 
nach vorne wirkenden Krafte erheblich reduziert ist. Besonr 
ders deutiich wird dies beispielsweise beim Abstand der 
Knie des Fahrers von den davor befindlichen Verkleidungs- 
35 . teiien 12. 

Nicht gezeigt in den Figuren ist der gegebenenfalls vorge- 
sehene Airbag, dessen raumliche und zeitliche Entfaltung 
vorzugsweise dahingehend angepaBt ist, ob sich der Sitz in 
der ersten oder zweiten Arretierungsposition befindet. Eben- 
40 falls nicht dargcstcllt ist der Anschnallgurt, der vorzugs- 
weise am Sitz 2 befestigt ist, so daB er mit dem Sitz zuriick- 
gefuhrt wird und die Ruckfuhrung der festgeschnallten Per- 
son bewirkt. 

Mit einer Zeitverzogerung von beispielsweise 60 s gegen- 
45 uber dem Aufprallsignal des Sensors 10 erfolgt die automa- 
tische Losung des Gurtschlosses des dem Sitz 2 zugeordne- 
ten Anschnallgurt, urn die Zuganglichkeit zum Fahrer von 
auBen bei RettungsmaBnahmen zu verbessern. 

Eine weitere Ausfuhrungsform der Ruckfuhrungsvorrich- 
50 tungen ist in den Fig. 6 und 7 gezeigt. Hier wird die Ruck- 
stellkraft nicht mit Hilfe von Federkraften, sondern mil 
Hilfe von Explosivkraften erzeugt. Das Bodenteil 3 ist hier 
zylinderformig, wahrend ein Teil des Tragteils 1 als Kolben 
im Zylinder 3 lauft. In der in Fig. 6 gezeigten ersten Arretie- 
55 rungsposition span der Kolben einen Zundraum im Zylinder 
3 aus, indem ein Treibsatz 13 mit einem Zunder 14 angeord- 
net ist. Im Betriebszustand ist das Tragteil 1 uber eine Mate- 
rialbriicke 15 mit dem Bodenteil 3 verbunden. Es stellt auf 
diese Weise ein Sollbruchstelle dar. Diese ersten Arretie- 
60 rungseinrichtungen konnen aber auch wie in Fig. 4 gezeigt 
als Rasthaken, der in eine Rastoffnung einhakt, oder in einer 
sonstigen, demFachmann gelaufigen Weise ausgefiihrt sein. 
Das vom Aufprallsensor 10 erzeugte Signal steuert eine Ak- 
tivierungssteuerung 16 zur Zundung des Ziinders 14, infolge 
65 .dessen der Treibsatz 13 beinahe ohne Zeitverzogerung der 
ersten Beruhrung des Fahrzeugs mit dem Aufprallhindernis 
oder sogar bereits davor detoniert Der Explosionsdruck 
fuhrt zu einem ReiBen der Materialbriicken 15 und bewirkt 
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die Verschiebung des Tragteils 1 in die zweite Arretierungs- 
position die wiederum durch Anschlage 9 und Rasteinrich- 
tungen 5, 8 definiert ist. Die Sprengkraft des Treibsatzes 13 
ist emerseits ausreichend hoch bemessen, urn eine Sitzriick- 

SnY ng /K blS u hin Z " Fahrzeu g^chwindigkeiten von 5 
13U km/h noch vor dem Auflreten der groBten Beschleuni- 
gungskrafte auf den Fahrer zu bewirken. ZweckmaBiger- 
weise konnen Einrichtungen vorgesehen sein, welche einen 
Dnickabbau in der Ziindkammer im AnschluB an die Sitz- 
ruckfuhrung ermoglichen. Ini gezeigten Fall bildet die 10 
Steuerung 16 zur Aktivierung der Riickstelleinrichtungen 
durch i Zundung des Ziinders 14 gleichzeitig die Steuerung 
zur Losung der ersten Arretierungseinrichtungen 15, welche 
automatisch infolge des sich aufbauenden Explosionsdrucks 
erfolgt. Auf eine separate Steuerung zur Losung der ersten is 
Arretierungseinrichtungen kann daher verzichtet werden. 

Patentanspriiche 

1. Ruckfuhrungsvorrichtung fur einen Kraftfahrzeug- 20 
sitz nut. einem Tragteil, das mit einem Kraftfahrzeug- 
sitz verbindbar ist, einem mit dem Fahrzeugboden ei- 
nes Kraftfahrzeugs verbindbaren Bodenteil, wobei 
iragteil und Bodenteil relativ zueinander verschiebbar 
getuhrt sind, und zwischen Tragteil und Bodenteil wir- 25 
kenden ersten (5, 6, 15) und zweiten Arretlerungsein- 
nchtungen (5, 8) zur Arretierung des Tragteils relativ 
zum Bodenteil an einer ersten bzw. einer zweiten Arre- 
Uerungsposition, gekennzekhnet durch zwischen 
Tragteil (1) und Bodenteil (3) wirkenden Riickstellein- 30 
richtungen (7, 13, 14), deren RiicksteUkraft so bemes- 
sen ist, daB sie bei gelosten ersten Arretierungseinrich- 
tungen (5, 6, 15) eine Verschiebung des Tragteils (1) 
einschheBlich eines Gewichts, welches dem eines iibli- 
chen Fahrzeugsitzes (2) zuziiglich des Gewichts einer 35 
1 erson entspncht, von der ersten in die zweite Arretie- 
rungsposition bewirken. 

2. Ruckfuhrungsvorrichtung nach Anspruch 1 da- 
durch gekennzeichnet, daB die Fiihrung von Tragteil 
(1) und Bodenteil (3) relativ zueinander rcibungsarm 40 
ausgefuhrt ist. 6 

3. Ruckfuhrungsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2 
dadurch gekennzeichnet, daB die RiicksteUkraft der 
Ruckstcllcinrichtungcn (7, 13, 14) so bemcssen ist daB 
diese eine Verschiebung der geschilderten Art inner- 45 
halb einer Zeitspanne von 50 ms, vorzugsweise 30 ms 
weiter vorzugsweise 1 0 ms bewirken. 

4. Ruckfuhrungsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die RiicksteUkraft der 
Ruckstelleinrichtungen (7, 13, 14) so bemessen ist, daB 50 
sie eine Ruckfuhrung der geschilderten Art innerhalb 
einer Zeitspanne bewirken, die in der GroBenordnung 
der Knautschzeiten tiblicher Kraftfahrzeuge bei einem 
FrontalaufpraU mit 50km^, vorzugsweise 80kmm 
weiter vorzugsweise 130 km/h liegt. 55 

5. Personensitz fur ein Kraftfahrzeug, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB er mit dem Tragteil (1) einer nach ei- 
nem der Anspriiche 1 bis 4 ausgefuhrten Ruckfuh- 
rungsvorrichtung verbunden ist. 

6. Kraftfahrzeug, das einen Personensitz aufweist, da- 60 
durch gekennzeichnet, daB der Sitz (2) mit dem Trag- 
teil (1) einer nach einem der Anspriiche 1 bis 4 ausge- 
fuhrten Ruckfuhrungsvorrichtung verbunden ist, deren 
Bodented (3) mit dem Fahrzeugboden (4) verbunden 
ist, so daB die erste Arretierungsposition der gewohnli- 65 
chen Betriebsposition des Sitzes (2) entspricht und die 
zweite Arretierungsposition hinter der ersten Arretie- 
rungsposmon, bezogen auf die Fahrzeuglangsachse 
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liegt. 



7. Kraftfahrzeug nach Anspruch 6, gekennzeichnet 
durch eine Gurtvorrichtung, welche die Ruckfuhrung 
des Benutzers mit dem riickzufuhrenden Sitz bewirkt 

8. Kraftfahrzeug nach Anspruch 6 oder 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Losung der ersten Arretierungs- 
einrichtungen (5, 6, 15) die automatische Losung des 
Gurtschlosses dem riickzufiihrenden Sitz (2) zugeord- 
neten AnschnaUgurts mit einer Zeitverzogerung von 
mehr als 10 s, vorzugsweise mehr als 30 s steuert 

9. Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 6 bis 8 
dadurch gekennzeichnet, daB die RiicksteUkraft der 
RucksteUeinrichtungen (7, 13, 14) und/oder der Ab- 
stand (d) zwischen den Arretierungspositionen an die 
Fahrzeugeigenschaften, insbesondere die raumlichen 
Verhaltnisse angepaBt sind. 

10. Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 6 bis 9 
das einen Aufprallsensor (10) zur Feststellung eines 
Frontalaufpralls aufweist, dadurch gekennzeichnet, 
daB das vom AufpraUsensor (10) erzeugte Aufprallsi- 
gnal die automatische Losung der ersten Arretierungs- 
einrichtungen (5, 6, 15) steuert. 

1 1 . Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 6 bis 10 
gekennzeichnet durch Sperrsensoren zur FeststeUung' 
ob em hinter dem riickzufuhrenden Sitz (2) angeordne- 
ter Sitz von einer Person beseW ist und/oder ob der zur 
Ruckfuhrung des Sitzes (2) erforderliche Raum zur 
Verfugung steht, und gegebenenfalls Sperrung der Lo- 
sung der ersten Arretierungseinrichtungen (5, 6, 15) 

Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 6 bis 1 1 
das einen dem Personensitz (2) zugeordneten Airbag 
aufweist, dadurch gekennzeichnet, daB die raumliche 
und/oder zeidiche Steuerung des Airbags in Abhangig- 
keit davon erfolgt, ob eine Losung der ersten Arretie- 
rungseinrichtungen (5, 6, 15) erfolgt, und/oder in Ab- 
hangigkeit der RiicksteUkraft der Ruckstelleinrichtun- 
gen (7, 13, 14) und/oder des Abstands (d) zwischen den 
Arretierungspositionen. 

13. Kraftfahrzeug nach einem der Anspriiche 6 bis 12 
das cincn dem Personensitz zugcordnctcr Airbag auf- 
weist, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerung der 
ersten Arretierungseinrichtungen (5, 6, 15) in der 
Weise von der Auslosung des Airbags abhangt, daB die 
Losung der ersten Arretierungseinrichtungen untcr- 
bleibt, wenn keine Auslosung des Airbags vorgesehen 
ist. 
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